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Die Erfindung bezieht sich auf einen turbo- 
mechanischen Antrieb von zwei Achsen oder Achs- 
gruppen eines Fahrzeuges, insbesondere eines 
Schienenfahrzeuges, wobei jedes von zwei als 
5 Haupt- bzw. Gegenlauf turbine arbeitenden Schau- 
felradern eines Turbowandlers iiber e.in Zahnrad, 
das mit zwei von vier paarweise auf jeder der 
beiden anzutreibenden Wellen drehbeweglich ge- 
lagerten Zahnradern eines gemeinsamen Stirnrad- 
io wendegetriebes im Eingriff stent wahlweise mit 
der einen oder mit der anderen dieser Wellen 
kuppelbar ist, und wobei aufierdem zum Erzielen 
eines Einwellenantriebs mit hoherer Geschwindig- 



J keit die Gegenlauf turbine des Turbowandlers unter 
Freigabe der entsprechenden Radgruppc fest- 15 
hremsbar ist. 

Ein Antrieb mit einem derartigen kombinierten 
Zweigang- und Wendegetriebe ist fiir turbinen- 
getriebene Fahrzeuge bekannt. Er ermoglicht es, 
mit verhaltnismafiig einfachen Mitteln und unter 20 
Verwendung einer einzigen Antriebsturbine zwei 
getrennte Fahrzeugachsen (bzw. -achsgruppen) vor- 
warts und riickwarts in je zwei Geschwindigkeits- 
stufen anzutreiben, und zwar im unteren Fahr- 
bereich beide Achsen unabhangig voneinander und 25 
im oberen Fahrbereich — ; entsprechend der gerin- 
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geren erforderlichen Zugkraft — eine einzige, 
zweckmaBig die jeweils nachlaufende der beiden 
Achsen. 

Der Erfindung liegt die Aufgabe zugrunde, den 
5 beschriebenen Antrieb mit moglichst geringem bau- 
lichem und Raumauf wand mit einem iiblichen Zwei- 
gang-Schaltgetriebe zu kombinieren, urn damit 
weitereGeschwindigkeitsstufen erhalten zu konnen. 
Hierin wird allerdings noch nichts Patentfahiges 
xo gesehen, sondern erst in der Losung dieser Auf- 
gabe, die darin besteht, daB die zur Hauptturbine 
gehorige Radgruppe unter Verwendung von zweien 
ihrer Zahnrader zu einem Zweigang-Schaltgetriebe 
erweitert ist. 

15 Nach diesem Vorschlag werden durch Hinzu- 
fiigen von nur zwei weiteren Zahnradern und einer 
doppelten Schaltkupplung zwei weitere Geschwin- 
digkeitsstufen in jeder Fahrtrichtung erzielt. Ins- 
gesamt ergibt sich fiir vier Gangs tuf en in jeder 

20 Fahrtrichtung ein sehr einfacher Antrieb, der aufier 
dem Fottinger-Wandler im wesentlichen lediglich 
acht Stirnzahnrader und drei doppelseitige Schalt- 
kupplungen aufweist, die auf drei Getriebewellen 
angeordnet sind. 

25 In der Zeichnung ist ein Ausfuhrungsbeispiel der 
Erfindung schematisch dargestellt, und zwar zeigt 
Fig. i eine in eine Ebene projizierte Gesamtanord- 
nung und Fig. 2 die Stirnansicht. 

Der Turbowandler i ist an das Gehause 2 eines 

30 Nachschaltgetriebes angeflanscht. Der Antrieb von 
einem hier nicht dargestellten Motor, z. B. einer 
Brennkraftmaschine, erfolgt an der Antriebswelle3. 
Die Kraftubertragung zu den beiden hier nicht ein- 
gezeichneten Achsen bzw. Achsgruppen geschieht 

35 iiber die beiden Getriebewellen 4 und 5 des Nach- 
schaltgetriebes 2, wobei angenommen ist, daB das 
Nachschaltgetriebe 2 zwischen den beiden Achsen 
bzw. Achsgruppen angeordnet ist und die eine Ge- 
triebewelle 4 mittels einer Kardanwelle die auf der 

40 einen Seite des Nachschaltgetriebes angeordnete 
Achse oder Achsgruppe, die andere Getriebewelle 5 
mittels einer Kardanwelle die auf der anderen 
Seite des Nachschaltgetriebes angeordnete Achse 
bzw. Achsgruppe antreibt. 

45 Die Antriebswelle 3 treibt das Pumpenrad 6 an, 
wobei im Kreislauf der Arbeitsfhissigkeit noch die 
Hauptturbine 7 und der sowohl als Leitapparat als 
auch als Gegenlaufturbine arbeitende Schaufel- 
kranz 8 untergebracht sind. Der Kreislauf vom 

50 Pumpenrad 6 zum Schaufelkranz 8 verlauft durch 
den Gehausekanal 9. Die Hauptturbine 7 und der 
Leitkranz 8 sind einstufig dargestellt, konnen 
jedoch auch mehrstufig ausgefiihrt sein. Die Haupt- 
turbine 7 treibt die Welle 10 an, wahrend der als 

55 Gegenlaufturbine arbeitende Schaufelkranz 8 auf 
der die Turbinenwelle 10 umschliefienden Hohl- 
welle 11 fest sitzt. Auf der Turbinenwelle 10 sind 
zwei verschieden groBe Stirnzahnrader 12 und 13 
angeordnet, die auf dieser frei drehbewegliah, aber 

60 axial fest gelagert sind. Zwischen beiden Stirn- 
zahnradern 12 und 13 tragt die Turbinenwelle 10 
die doppelseitig mit Schaitklauen 35 versehene 
Schaltmuffe 14, die langsverschieblich, aber un- 



drehbar auf der Turbinenwelle 10 gelagert ist. 
Durch Verschieben der Schaltmuffe 14 in Pfeil- «i 
richtung 15 konnen die Schaitklauen 35 in Eingnff 
mit den Schaitklauen 36 des Stirnzahnrades 12 ge- 
bracht werden. Durch Verschieben der Schaltmuffe 

14 in Pf eilrichtung 16 konnen die Schaitklauen 35 in 
Eingriff mit den Schaitklauen 37 des Stirnzahn- 7 
rades 13 gebracht werden. Bei der Verschiebung 
aus der gezeichneten Mittelstellung in der punk- 
tierten Pf eilrichtung 15 wird das Zahnrad 12 mit-. 
tels der Schaltmuffe 14 mit der Turbinenwelle 10 
drehfest verbunden, wahrend bei entgegengesetzter 7 
Verschiebung in strichpunktierter Pfeilrichtung 16 
die Verbindung der Turbinenwelle 10 mit dem 
Zahnrad 13 gegeben ist. Auf den Getriebewellen 4 
und 5, die symmetrisch zur Turbinenwelle 10 
liegen, ist ein Zahnrader- Vierersatz 17, 18 und 22, 
23 angeordnet. Samtliche Zahnrader des Vierer- 
satzes sind auf diesen beiden Getriebewellen frei 
drehbeweglich gelagert. Mit zweien dieser Zahn- 
rader, namlich 17 und 18, steht das Stirnrad 12 in 
Verbindung. AuBerdem wird eines dieser beiden 
Zahnrader, namlich 17, noch. durch eine Hiilse 20 
mit einem auf dieser Htilse befestigten Zahnrad 19 
starr verbunden. Das Zahnrad 19 steht im EingnfT 
mit dem Zahnrad 13 auf der Turbinenwelle 10, so 
daB die Rader 13 und 19 mit Hulse 20 einen Urn- 9 
gehungsstrang zum Rad 12 abgeben. Statt des 
Zahnrades 17 kann ebensogut das Zahnrad 18 zum 
Antrieb der Zahnrader 13, 19 und der Hiilse 20 
herangezogen werden, da der Getriebeaufbau sym- 
metrisch ist. Die Zahnrader 17 und 18 sind in der 9 
Grofie gleich. Die Schaltmuffe 14 gestattet somit 
bei einer Verschiebung in punktierter Pfeilrichtung 

15 eine Verbindung der Turbinenwelle 10 mit den 
Zahnradern 17 und 18 iiber das Zahnrad 12. 
Weiterhin erlaubt sie eine Verbindung der Tur- i« 
binenwelle 10 iiber Zahnrad 13, Zahnrad 19 und 
Hiilse 20 mit dem Zahnrad 17 bei Verschiebung in 
strichpunktierter Pfeilrichtung 16. Damit ist dann 
iiber das auf der Turbinenwelle 10 frei laufende 
Zahnrad 12, das zudem als Zwischenrad wirkt, 1 
auch die Verbindung zu dem Zahnrad 18 auf der 
Getriebewelle 5 gegeben. Neben diesem Antrieb auf 
zwei der Zahnrader des Vierersatzes 17, 18, 22, 23 
erfolgt noch ein dritter Antrieb auf den Vierersatz 
durch den als Gegenlaufturbine arbeitenden 1 
Schaufelkranz 8, der auf die Hohlwellen treibt. 
Auf der Hohlwelle 11 sitzt ein Stirnrad 21, das 
symmetrisch zu den Stirnzahnradern 22 und 23 an- 
geordnet ist und in diese eingreift 

Die Stirnzahnrader 17, 18, 22, 23 des Vierer- 1 
satzes sind in zwei Radebenen auseinandergezogen, 
derart, daB die beiden Stirnrader 17, 18 in der 
einen, die beiden Stirnrader 22, 23 in der anderen 
Ebene angeordnet sind. Zwischen den beiden Rad- 
ebenen ist auf der Getriebewelle 4 die Schaltmuffe 1 
25 langsverschieblich, aber undrehbar gegeniiber 
dieser Welle, auf der Getriebewelle 5 die Schalt- 
muffe 24 in gleicher Weise langsverschieblich, aber 
undrehbar gelagert. Die Schaltmuffe 25 ist beider- 
seits mit Schaitklauen 38 versehen, die mit den 1 
Schaitklauen 39 des Zahnrades 17 oder mit den 
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Schaltklauen 40 des Zahnrades 22 in EingrifT ge- 
bracht werden konnen. Die SchaltmufTe 24 tragt 
beiderseits Schaltklauen 41, die in Schaltklauen 
42 des Zahnrades 18 oder in Schaltklauen 43 des 
5 Zahnrades 23 eingreifen konnen. 

Mittels dieser Schaltklauen werden jeweils zwei 
Zahnrader mit den Getriebewellen 4 und 5 ver- 
Imnden. Dabei ist die Anordnung so getrofTen, dafi 
durch Kopplung des in der Zeichnung nicht dar- 

10 gestellten Schaltgestanges die SchaltmufTen 24 und 
25 entgegcngesetzt verschoben werden, d. h. dafl 
bei einer Verschiebung der SchaltmufYe 24 in Pfeil- 
richtung 2S zugleich eine Verschiebung der Schalt- 
muffe 25 in Pfeilrichtung 29 erfolgt, und um- 

15 gekehrt. Damit wird die Getriebewelle 4 mit dem 
Zahnrad 22 und die Getriebewelle 5 mit dem Zahn- 
rad 18 drehfest verbunden. Bei Verschiebung der 
SchaltmufTen in gestrichelter Pfeilrichtung 26 und 
27 erfolgt die Verbindung der Getriebewelle 4 mit 

20 dem Zahnrad 17 und der Getriebewelle 5 mit dem 
Zahnrad 23. Auf der Hohlwelle 1 1 ist schlieBlich 
noch eine Bremsscheibe 30 mit einem Bremsband 
31 angeordnet, um bei Gangwechsel zwischen den 
unteren und oberen Gangen den als Gegenlauf- 

25 turbine arbeitendeu Schaufelkranz 8, der dann als 
Leitapparat wirkt, festbremsen zu konnen. Um 
aber eine Bremswirkung auf die Zahnrader 22 und 
23 zu vermeiden, ist zwischen der Hohlwelle 1 1 
und dem Zahnrad 21 eine Freilaufeinrichtung 32 

30 vorgesehen. Diese Freilaufeinrichtung kann als be- 
kannter Freilauf ausgebildet sein, kann aber auch 
durch eine "Qberholkupplung ersetzt und schlieB- 
lich noch als Klauenkupplung mit Synchronisie- 
rung ausgebildet sein. Wahrend die SchaltmufTen 

35 24 und 25 als Wendeschalter nur im Stillstand ge- 
schaltet werden, ist die Schaltmuffe 14 auf der Tur- 
binenwelle 10 wahrend der Fahrt zu betatigen. Die 
SchaltmufTe 14 ist daher mit einer beiderseitigen 
Synchronisiereinrichtung bekannter Ausfiihrung 

40 ausgeriistet. Zur Erleichterung der Synchronisie- 
rung beim Aufwartsschalten, wenn die Turbinen- 
welle 10 in der Drehzahl gedruckt wird, ist zusatz- 
lich auf der Turbinenwelle eine Hilfsbremse mit 
Bremsscheibe 34 und Bremsband 44 angeordnet. 

45 Die Hohlwelle 11 und die Turbinenwelle 10 weisen 
an der Lagerstelle 33 eine Zwischen- und End- 
lagerung auf. 

Um moglichst lange Kardanwellen bei kurzen 
Radstanden zwischen zwei Achsen zu erzielen, ist 

50 das Umleitungsgetriebe 13, 19 mit der Hiilse 20 
auf derjenigen Getriebeseite angeordnet worden, 
die die Leistung nach der dem Turbowandler zu- 
gekehrten Seite des Nachschaltgetriebes 2 weiter- 
Icitet, d. h. auf der Seite der Getriebewelle 4. 

55 Dadurch gewinnt man auf der Seite der Getriebe- 
welle 5 ein Drittel der Gehauselange als Lange fur 
den Kardanantrieb. 

Die in Fig. 1 dargestellten Abmessungen lassen 
sich im Breitenmafi noch erheblich kurzen, wie dies 

60 Fig. 2 im Querschnitt zeigt. Auch ergibt sich damit 
ein Nachschaltgetriebegehause aus drei Elementen, 
namlich Unterteil, Mittelteil und Oberteil, bei zwei 
Trennfugen. 
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Die Wirkungsweise des Antriebes sei im folgeri- 
den beschrieben: 63 

Fur die Vorwartsfahrt werden die beiden 
SchaltmufTen 25 und 24 zunachst aus der gezeich- 
neten Mittelstellung in die Pfeilstellungen 28 und 
29 gebracht, wobei die auf der Seite des hydrau- 
lischen Turbowandlers liegende Achse die voran- 70 
laufende Achse und die von der Getriebewelle 5 an- 
getriebene Achse die nachlaufende Achse darstellt. 

Fiir den 1. Gang wird das Bremsband 31 gelost 
und die SchaltmufTe 14 in der punktierten Pfeil- 
richtung 15 zum Rad 12 verschoben. Damit treibt 75 
die Hauptturbine 7 iiber Welle 10, SchaltmufTe 14, 
Zahnrad 12, Zahnrad 18, SchaltmufTe 24 die Ge- 
triebewelle 5 und damit die hintere Achse an. Die 
Gegenlauf turbine '8 treibt iiber die Hohlwelle 1 1, 
die Freilaufeinrichtung 32, das Zahnrad 21, das 80 
Zahnrad 22, die SchaltmufTe 25, die Getriebewelle 4 
und damit die voranlaufende Achse an. Verhalt sich 
das Hauptturbinendrehmoment zum Gegenlauf- 
turbinendrehmoment wie 4:3, so ergibt sich bei 
gleich groflen Zahnradern 12 und 21 ein Verhaltnis 85 
der Zugkraft der nachlaufenden Achse zu der der 
voranlaufenden Achse von 4:3. Wenn keine Ent- 
lastung der voranlaufenden Achse durch die Zug- 
krafte eintritt, so konnen gleiche Zugkrafte erzielt 
werden, wenn die "Qbersetzungen 12 zu 18 und 9° 
damit 12 zu 17 sich zu den TJbersetzungen 21 zu 
23 bzw. 21 zu 22 verhalten wie 3 : 4. Vorteilhaft 
wird die Abstimmung so vorgenommen, daB unter 
Beriicksichtigung einer etwaigen Entlastung die 
Zugkrafte an beiden Radsatzen in der ersten An- 95 
fahrstufe sich wie die auftretenden Achsdriicke 
verhalten, damit das vorhandene Reibungsgewicht 
weitestgehend und gleichmaflig ausgenutzt wird. 

Beim 2. Gang wird die SchaltmufTe 14 vom 
Zahnrad 12 gelost, iiber die gezeichnete Mittelstel- 100 
lung in die strichpunktierte Pfeilrichtung 16 ver- 
schoben und mit dem Zahnrad 13 in EingrifT ge- 
bracht. Dann treibt die Hauptturbine 7 iiber die 
Welle 10, SchaltmufTe 14, Zahnrad 13, Zahnrad 19, 
Hiilse 20, Zahnrad 17, Zahnrad 12, Zahnrad 18, 105 
SchaltmufTe 24 die Getriebewelle 5 an. Der An- 
trieb der Gegenlaufturbine auf die voranlaufende. 
Getriebewelle 4 bleibt wie beim 1. Gang. Mit 
Riicksicht darauf, daB die Zahnraduntersetzung 13 
zu 19 gegeniiber der Zahnraduntersetzung 12 zu 17 no 
bzw. 12 zu 18 e.twa 1 : 1,8 bis 1 12,3 ins Schnelle 
betragt, ergibt sich ■ gegeniiber dem 1. Gang eine 
hohere Geschwindigkeit. 

Beim Gangwechsel vom 2. in den 3. Gang wird 
das Bremsband 31 der Bremsscheibe 30 angezogen 115 
und gleichzeitig die SchaltmufTe 14 in der punk- 
tierten Pfeilrichtung 15 zum Zahnrad 12 verscho- 
ben, so daB nunmehr allein die Hauptturbine iiber 
die Welle 10, SchaltmufTe 14, Zahnrad 12, Zahnrad 
18, SchaltmufTe 24, Getriebewelle 5 die hintere 120 
Achse antreibt. Die vordere Achse lauft frei ein- 
schlieBlich der Getriebewelle 4 mit den Zahnradern 
22, 21 und 23. 

Beim TJbergang vom 3.- in den 4. Gang wird die 
SchaltmufTe 14 in der strichpunktierten Pfeilrich- 125 
tung 16 zum Zahnrad 13 verschoben, so daB die 
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Hauptturbine 7 allein iiber die Welle 10, Schalt- 
mufFe 14. Zahnrad 13, Zahnrad 19, Hiilse 20, Zahn- 
rad 17, Zahnrad 12, Zahnrad 18, SchaltmufFe 24 
auf die Getriebewelle 5 2ur nachlaufenden Achse 
5 treibt. 

Beim Herunterschalten ergibt sich sinngemafl 
der umgekehrte Ablauf. 

Bei Riickwartsfahrt werden die beiden Schalt- 
muffen24 und 25 entsprechend den gestrichelten 
10 Pfeilen 26 und 27 verschoben und mit den Zahn- 
radern 23 bzw. 17 in EingrifT gebracht, so dafi 
nunmehr die Zahnrader 17 und 23 mit den Ge- 
triebewellen 4 bzw. 5 drehfest gekuppelt sind. 
Dann ergibt sich fur den 1. Gang folgender Ablauf : 
15 Bei in punktierter Pfeilrichtung 15 eingeriickter 
SchaltmufFe 14 treibt die Hauptturbine 7 iiber die 
Welle 10, SchaltmufFe 14, Zahnrad 12, Zahnrad 17, 
SchaltmufFe 25, die' Getriebewelle 4 die auf der 
Wandlerseite liegende, nunmehr nachlaufende 
20 Achse an. Die Gegenl auf turbine 8 treibt bei ge- 
lostem Bremsband3i iiber die Freilaufeinrichtung 
32. Zahnrad 21, Zahnrad 23, SchaltmufFe 24, Ge- 
triebewelle 5 die auf der vom Turbowandler 1 ab- 
gewendeten Nachschaltgetriebeseite liegende, nun- 
25 mehr voranlauf ende Achse an. Beim tfoergang yom 
1. in den 2. Gang wird bei Riickwartsfahrt sinn- 
gemaB die SchaltmufFe 14 aus dem Zahnrad 12 
nach dem Zahnrad 13 verschoben, so dafi die 
Hauptturbine 7 uber die Welle 10, SchaltmufFe 14, 
30 Zahnrad 13, Zahnrad 19, Hiilse 20, Zahnrad 17, 
SchaltmufFe 25 die Getriebewelle 4 mit grofier 
Ubersetzung antreibt. Der von der Gegenlauf- 
turbineS ausgehende Antrieb ist der gleiche wie 
beim 1. Gang. 
35 Beim Ubergang vom 2. in den 3- Gang wird das 
Bremsband3i angezogen; ebenso wird die Schalt- 
mufFe 14 wieder in der Pfeilrichtung 15 zum Zahn- 
rad 12 verschoben, so dafi nunmehr die Haupt- 
turbine 7 allein iiber die Welle 10, SchaltmufFe 14, 
40 Zahnrad 12, Zahnrad 17, SchaltmufTe 25 die nach- 
laufende Achse iiber die Getriebewelle 4 antreibt 
Beim Uber gang vom 3. in den 4. Gang wird wie 
beim Vorwartsgang die SchaltmufTe 14 vom Zahn- 
rad 12 zum Zahnrad 13 verschoben, so dafi die 
45 Hauptturbine 7 iiber die Welle 10, SchaltmufFe 14, 
Zahnrad 13, Zahnrad 19, Hiilse 20, Zahnrad 17, 
SchaltmufFe 25 die Getriebewelle 4 antreibt. 

Vorteilhaft wird ein Wandler gewahlt, der die 
Moglichkeit bietet, den Kraftflufi ohne Entleerung 
50 des Kreislaufes der Arbeitsfliissigkeit schnellstens 
zu regeln. Das hat den Vorteil, dafi die Umschal- 
tung zum Gangwechsel bei durchlaufendem Motor 
ohne Kraftiibertragung vorgenommen wird. Eine 
solche Moglichkeit ist gegeben bei Verwendung 
55 eines Rings chiebers, der den Umlauf der Arbeits- 
fliissigkeit im Wandler absperrt. Sie ist aber auch 
gegeben durch die Anwendung verstellbarer Schau- 
feln, insbesondere Pumpenschaufeln, die eine Ab- 
schlufistellung fur den Fliissigkeitsumlauf auf- 
60 weisen. Sie kann auch durch die bekannte Einrich- 
tung einer langsverschieblichen Turbine erzielt 
werden. die bei Umschaltung aus dem Fliissigkeits- 
strom herausgezogen wird. Wenn eine solche Ein- 



richtung nicht zur Anwendung kommt, wird die 
Bremskraft der Bremse 30, 31 so verstarkt, dafi die 65 
Bremsung unter Last bis zum Stillstand erfolgt. 
Bei Verwendung von verstellbaren Pumpenschau- 
feln ist weiterhin noch die Moglichkeit gegeben, 
mittels Anderung der Pumpenschaufelstellung uber 
den gesamten Fahrbereich fur eine gegebene Lei- 70 
stung konstante Motorbelastung durch Kopplung 
der BrennstofFpumpe mit der Steuerung fiir die 
Schaufeln zu erzielen. 

Schliefilich werden bei der oben beschnebenen 
Getriebeanordnung die Lagerungen der auf der 75 
Turbinenwelle 10 und Hohlwelle 11 angeordneten 
frei laufenden Zahnrader 12, 13 und 21 aus dem 
Kreislauf der Arbeitsfliissigkeit im Wandler ge- 
schmiert. Die Entnahme des Schmiermittels er- 
folgt aus Bohrungen in den Wellen 10 und 11. 80 

Fiir einen besonderen Fall lafit sich der Antrieb 
auch noch in anderer Form ausbilden, wenn Zahn- 
rad 21 und Zahnrad 12 von gleicher Grofie sind 
und diese dann nur mit den Zahnradern 22 bzw. 17 
kammen. Die beiden dann nicht mehr mit 21 bzw 85 
12 im EingrifT stehenden Zahnrader 23 und 18 
werden in Verbindung gebracht mit den Radern 22 
bzw. 17, so dafi also ein Dreierblock 12, I7< 18 
entsteht und parallel dazu der Block 21, 22, 23. 

Mit einer solchen Anordnung lafit sich das Ge- 90 
triebe in seinen Hohenmafien vergroBern und in 
seinen Breitenmafien schmalern. 

Dieser Antrieb mittels eines Vierganggetriebes 
mit nur acht Radern und drei Wellen erfordert 
somit einen so geringen baulichen Aufwand, dafi 95 
er auch wirtschaftlich in den Fallen verwendet 
werden kann, in denen sich ein 4. Gang erubrigt. 
Der 4. Gang kann zum Fortfall gebracht werden 
durch Weglassung des 1. oder des letzten Ganges; 
ebensogut kann die Gangzahl ermafiigt werden io. 
durch Uberspringen eines Ganges, so z. B. des 

2. Ganges. In diesem Falle ergibt sich schaltungs- 
technisch der Vorteil, dafi im Schaltprozefi vom 
1. bis zum 4. Gang die SchaltmufFe 14 nur einmal 
verschoben werden mufi, namlich vom dann ent- 10: 
stehenden 2. Gang — fruher 3. Gang — zum 

3. Gang — fruher 4. Gang — . 

Das Schutzbegehren richtet sich nicht auf die 
Hinzufiigung des Zweigang-Schaltgetriebes zum 
bekannten Antrieb, sondern lediglich auf die im 11 
Anspruch gekennzeichnete besondere Art der Ver- 
einigung dieses Getriebes mit dem Wendegetriebe. 



PATENTANSPRUCH: 11 

Turbomechanischer Antrieb von zwei Ach- 
sen oder Achsgruppen eines Fahrzeuges, ins- 
besondere eines Schienenfahrzeuges, wobei 
jedes von zwei als Haiipt- bzw. Gegenlauf- 12 
turbine arbeitenden Schaufelradern eines 
Turbowandlers iiber ein Zahnrad, das mit zwei 
von vier paarweise auf jeder der beiden an- 
zutreibenden Wellen drehbeweglich gelagerten 
Zahnradern eines gemeinsamen Stirnradwende- 12 
getriebes im EingrifF steht, wahlweise mit der 
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einen oder mit der anderen dieser Wellen kup- 
pelbar ist, und wobei auBerdem zum Erzielen 
eines Einwellenantriebs mit hoherer Geschwin- 
digkeit die Gegenlaufturbine des Turbowand- 
lers unter Freigabe der entsprechenden Rad- 
gruppe festbremsbar ist, dadurch gekennzeich- 
net, dafi zwecks Erzielens weiterer Geschwin- 
digkeitsstufen die zur Hauptturbine (7) ge- 
horige Radgruppe (12, 17, 18) unter Verwen- 
dung von zweien ihrer Zahnrader (i2undi7) zu 



einem Zweigang^Schaltgetriebe (12, 13, 19, 17) 
erweitert ist. 
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